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都市圏名 １回目 ２回目 ３回目 ４回目
北部九州圏 Ｓ４７ Ｓ５８ Ｈ５ Ｈ１７
佐賀都市圏 Ｓ６２ Ｈ１１
長崎都市圏 Ｓ４９ Ｓ６０ Ｈ８












































































今、ゾーン i からゾーン j への目的地選択確率（ＯＤ推移確率）をｈij(Σhij
＝1.0)、ノード i の発生確率を fi(Σfi＝1.0)で表すと、ＯＤ交通量Ｘijは総トリッ
プ数Ｘあるいはゾーン i の発生交通量Ｘi を用いて式(1-1)のように表すことが
できる。 
 
Ｘij＝Ｘ・fi・ｈij＝Ｘi・ｈij         (1-1) 
ただし、ｈij および fi は、既存のＯＤ交通量Ｘij＊を用いて先決できるものと
する。 
ｈij＝Ｘij＊／ΣＸij＊ (1-2)  j 
fi＝ΣＸij＊／ΣΣＸij＊＝Ｘi＊／ΣＸs＊ (1-3)         j        
   
 i
   
j                 
 
 s 
また、ＯＤ交通量Ｘij が道路区間 a を利用する確率をＰijａとすると、道路区
間 a の区間交通量Ｖａは、 
Ｖａ＝ΣΣＸij・Ｐijａ＝ΣΣＸi・ｈij・Ｐijａ (1-4)            
 
 i
   











Σ(ΣΣＸiｈijＰijａ－Ｖａ＊)２＋Σ(Ｘfi－Ｘi)２⇒Min (1-5)  a 
  
i
   
j i 
制約条件 
Ｘ＝ΣＸi (1-6)   i 
Ｘi≧0 (1-7) 
ここに、 
Ｘ：総トリップ数        Ｘi：ゾーン i の発生交通量 
Ｖａ
＊：リンクａの観測交通量   ｆi：ゾーン i の発生交通量比率 
Ｐijａ：ＯＤ交通量 ij のリンクａの利用率 
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率で 10 回行っている。なお、図 2-5 はケース２と３のベースとなるゾーン境
界リンクを示す。 
 



















図 2-5 ゾーン境界リンク図 
 






















































 （ケース１） （ケース２） 








































































 （ケース１） （ケース２） 

































































 （ケース１） （ケース２） 





























































と、ケース１は投入リンク数が 173 で誤差率 18％であるのに対し、ケース

















図 2-9 リンク交通量の誤差率（ケース 1とケース 2） 
 






























0% 25% 50% 75% 100%
投入リンク数 0 173 346 519 692
ケース1 RMS誤差 5813 3353 2474 2409 2350
％RMS誤差 31% 18% 13% 13% 13%
投入リンク数 0 68 136 204 273
ケース2 RMS誤差 5813 3830 3232 2751 2672



























図 2-10 発生交通量の誤差率 
 
 































0% 25% 50% 75% 100%
投入リンク数 0 173 346 519 692
ケース1 RMS誤差 7525 6716 5927 5901 5772
％RMS誤差 64% 57% 50% 50% 49%
投入リンク数 0 68 136 204 273
ケース2 RMS誤差 7525 6911 6896 6130 6102




  ③ＯＤ交通量の誤差率 
ＯＤ交通量の誤差率及び抽出リンク数と誤差率の関係をみると、ここでも
発生交通量と同様な傾向にあり、ゾーン境界のように面的な抽出が有効であ
















図 2-11 ＯＤ交通量の誤差率（ケース 1とケース 2） 
 
 








































0% 25% 50% 75% 100%
投入リンク数 0 173 346 519 692
ケース1 RMS誤差 152 148 141 141 140
％RMS誤差 175% 171% 163% 163% 162%
投入リンク数 0 68 136 204 273
ケース2 RMS誤差 152 150 148 143 142





































































































































































図 2-15 ケース 3における投入率 75％の誤差率最大と最小の抽出リンク 
27 


















Ｚ＝ Σ ξm ⇒ Min (2-2)   m 
制約条件 











1（リンク m で観測できる） 








ーンライン・コードンラインのリンク図、図 2-17 にケース 10、11 に係るＯＤ
網羅リンク図を示す。 
 

























ケース4 スクリーン 1（太田川） 17 51.5% 
ケース 5 スクリーン 2（新幹線） 26 53.8% 
ケース 6 スクリーン 1 ＋ スクリーン2 43 72.6% 
ケース 7 スクリーン 1 ＋ コードン 39 60.1% 
ケース 8 スクリーン 2 ＋ コードン 48 61.6% 
ケース 9 スクリーン 1 ＋ スクリーン2








































































































































図 2-20 ＯＤ交通量の誤差率 
 




















図 2-21 ＯＤ網羅率とリンク交通量誤差率の関係 
*非観測区間も含む全リンクの誤差率 

































































スクリーン 1 ＋ スクリーン 2 ＋ コードン 65 77.3% 
ケース 12 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 80％になるようにリンク追加 66 79.0% 
ケース 13 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 85％になるようにリンク追加 67 82.3% 
ケース 14 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 90％になるようにリンク追加 75 89.9% 
ケース 15 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 95％になるようにリンク追加 90 94.9% 
ケース 16 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 98％になるようにリンク追加 124 98.0% 
(参考) 
ケース 10 
ケース 9に、すべての OD が網羅できるリンクを追加 248 100% 
(参考) 
ケース 1 




























































図 2-23 リンク交通量の誤差率 















































図 2-25 ＯＤ交通量の誤差率 
 
  














































































































































































































図 3-2 検討対象地域 
 













































図 3-3 検討対象ネットワーク（北九州地域） 
 

























なお、ケース別の投入リンクを図 3-5～7 に示す。 
 



























図 3-5 北九州地域投入リンク図（その 1：ケース 1～5） 
ケース 観測地点の考え方 投入 ＯＤペア
リンク数 網羅率
ケース1 スクリーンライン＋コードンライン 24 76.4%
ケース2 ケース1に、ＯＤペア網羅率が85%になるようにリンクを追加 27 85.3%
ケース3 ケース1に、ＯＤペア網羅率が90%になるようにリンクを追加 33 91.3%
ケース4 ケース1に、ＯＤペア網羅率が95%になるようにリンクを追加 45 96.4%
ケース5 ケース1に、全てのＯＤペアが網羅できるようにリンクを追加 78 100%
ケース6 ＯＤ網羅リンク 73 100%
ケース7 交通量の上位２割に該当するリンク 87 91.3%

































































図 3-8 リンク交通量の誤差率と相関係数（北九州地域） 











図 3-9 ＯＤ網羅率とリンク交通量の誤差率（北九州地域） 



































































































































































































































































































































































なお、ケース別の投入リンクを図 3-14～16 に示す。 




























図 3-14 飯塚市投入リンク図（その 1：ケース 1～4） 
ケース 観測地点の考え方 投入 ＯＤペア
リンク数 網羅率
ケース1 スクリーンライン＋コードンライン 31 84.5%
ケース2 ケース1に、ＯＤペア網羅率が90%になるようにリンクを追加 33 90.9%
ケース3 ケース1に、ＯＤペア網羅率が95%になるようにリンクを追加 36 95.0%
ケース4 ケース1に、全てのＯＤペアが網羅できるようにリンクを追加 50 100%
ケース5 ＯＤ網羅リンク 38 100%
ケース6 交通量の上位２割に該当するリンク 41 91.5%













































































図 3-18 ＯＤ網羅率とリンク交通量の誤差率（飯塚市） 
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検証①：OD 逆推定を適用した OD 表推計 
 
民間プローブデータを用いて推計した OD 表が 
どの程度の精度であるか検証 






























なお本研究では、香川県内で取得した平成 23 年３月から平成 24 年２月ま
での平日データを集計して用いることとした。 























1 2 3 4 5 6 7 8 9
流入ノード 流出ノード 緯度 経度
513440 571 293 20110301 141120 6 1 134.03.52.425 34.20.12.630
513440 293 24 20110301 141126 7 1 134.03.51.659 34.20.08.909
513440 24 11 20110301 141133 12 1 134.03.50.580 34.20.04.289
513430 303 278 20110301 141145 99 1 134.03.49.724 34.19.59.999
513430 278 277 20110301 141324 45 1 134.03.48.735 34.19.54.779
513430 277 304 20110301 141409 31 1 134.04.05.384 34.19.53.100
513440 12 23 20110301 141440 8 1 134.04.06.150 34.19.59.999
513440 23 568 20110301 141448 27 1 134.04.06.239 34.20.01.830
513440 568 571 20110301 141515 49 1 134.04.09.254 34.20.10.620
513440 571 77 20110301 141604 128 1 134.03.52.425 34.20.12.630
513440 91 77 20110301 142301 8 1 134.03.56.564 34.20.29.339
513440 77 571 20110301 142309 121 1 134.03.56.385 34.20.27.060
513440 571 293 20110301 142510 8 1 134.03.52.425 34.20.12.630
513440 293 24 20110301 142518 4 1 134.03.51.659 34.20.08.909
513440 24 11 20110301 142522 10 1 134.03.50.580 34.20.04.289
513430 303 278 20110301 142532 39 1 134.03.49.724 34.19.59.999





























































図 4-2 道路種別別サンプル取得状況（H23.3～H24.2） 
 
 
項目 高速自動車 一般国道 主要地方道 一般都道府
国道 （都道府県道） 県道
サンプル数×DRM延長
（情報件数・ｋｍ/年） 294,052 365,895 175,835 66,013
走行台キロ＊





















































































































































































































































































































初期 OD 表から設定 
民間プローブデータから
設定 

































































観測交通量と推計交通量との比較結果を図 4-9、図 4-10 に示す。民間プロ
ーブデータからの経路データを適用したケース１では、リンク交通量の再現精







































































































































































































































































































































































































































































・ケース３： ピーク時 OD 表を適用
整備後 
ネットワーク 
・ケース４： 修正 OD 表を適用 
②整備後の検証（1） 整備後 観測交通量 
修正 
OD 表 










































図 5-2 検討対象ネットワーク  
◎セントロイド 
 
 Ｂゾーン Ｃゾーン 
旧高松市 23 48 
域外* 40 40 
計 63 88 
  注）H17、18の合併前の高松市 






















路 線 名 ：県道 43 号中徳三谷高松線 
整備延長：約 1.0km（高松市北部の高松港や市街地から高松自動車道高松中
央ＩＣまでのアクセス強化などを目的とした街路） 
車 線 数 ：４車線（新規整備） 






























































区分 整備前調査 整備後調査 
調査日時 
平成22年 7 月 
6～8,13,14日 
7 時～10時 
平成 23 年3 月 
2,3,8 日 
7時～10時 






  ：事前調査箇所 
  ：事前及び事後調査箇所 

























 OD 表 ネットワーク 
ケース 1 初期 OD 中徳三谷線未整備 
ケース 2 逆推定 OD 中徳三谷線未整備 
ケース 3 初期 OD 中徳三谷線整備済 






















































5-4、箇所別の再現散布図を図 5-6、交通量配分結果を図 5-7、図 5-8 に示す。


















図 5-5 整備前のリンク交通量の再現精度（ケース 1と 2） 
 
 


























乗用車 小型貨物 普貨貨物 乗用車 小型貨物 普貨貨物
再現リンク数（双方向） 92 92
全観測 相関係数 0.753 0.738 0.750 0.904 0.806 0.828
地点 RMS誤差（台/3h） 644 130 68 416 100 47
%RMS誤差 37.8% 39.7% 48.6% 24.4% 30.5% 34.0%
再現リンク数（双方向） 28 28
うち整備後 相関係数 0.711 0.683 0.756 0.921 0.735 0.829
観測地点 RMS誤差（台/3h） 372 63 37 200 53 27











































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































図 5-10 整備後のリンク交通量の推計精度分布  
項目 逆推定なし（ケース3） 逆推定あり（ケース4）
乗用車 小型貨物 普貨貨物 乗用車 小型貨物 普貨貨物
再現リンク数（双方向） 30 30
整備後 相関係数 0.741 0.793 0.783 0.930 0.797 0.813
観測地点 RMS誤差（台/3h） 633 94 77 340 91 55














































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































図 5-15 検証した交差点方向別交通量概略図 
 

































 ① ② ③
直進 右折 左折 右折 左折 直進
観測 601 229 362 139 118 1,246
ケース3 999 69 65 275 217 1,155
ケース4 869 150 129 219 222 1,056
区分
区分 ④ ⑤ ⑥ 計 
交差点 
流入 
観測 44 1,276 215 1,535
ケース 3 96 1,688 218 2,002
ケース 4 66 1,362 154 1,582
交差点 
流出 
観測 80 1,509 453 2,042
ケース 3 156 1,654 230 2,040


































区分 観測 ケース3 ケース 4
最大渋滞長
（ｍ） 
- 150 60 
 
 



























































































































































































































全リンクの１割強(392 リンク中 46 リンク)しか確保されていないが、比
較的良好な精度が得られている。 
3）単路の上下別交通量については、比較的高精度で十分実務に堪えられる
結果が得られたと考えられる。ただし、交差点方向別交通量については
十分とは言えないため、観測リンク数を増やす等による精度向上策の検
討が必要である。 
4）交通流シミュレーションによる渋滞長は、逆推定を適用することによっ
て精度が向上しており、ＯＤ逆推定により修正したＯＤ表と比較的広域
なネットワークを用いた静的な交通量配分の結果をインプットデータと
して、動的な交通流シミュレーションへ適用することの有効性が示され
た。 
 
なお、ＯＤ交通量の推定は、朝ピーク時を対象に行っている。時間帯別交通
量の推計については、ＯＤ表を時間単位でスライスして作成する方法があるが、
その方法では時間帯内で到着しない交通（残留交通）の影響を考慮する必要が
あり、算定が非常に複雑となる。本研究で採用した手法は、簡便的でかつ比較
的精度よく推計が可能であり、実務的に有益な方法と考えられる。 
 
 
 
 
 
 
 
  
96 
6-2 今後の展望と課題 
各章で得られた知見から、今後の展望と課題として、以下の諸点が指摘でき
る。 
1）ＯＤ逆推定手法は、過去のＯＤ調査データが利用可能な場合の時点修正
やＯＤ調査のサンプル数が少ない場合等のＯＤ交通量推計の精度向上に
有効な手法であることから、ＯＤ調査の中間年調査としての活用やＯＤ
調査の効率化（サンプル数の削減）に寄与するものと考えられる。その
ため、様々な地域への適用を通じて、ＯＤ逆推定の有効性を明らかにす
る必要がある。 
2）民間プローブデータは、サンプル数の確保が図られれば、任意の時点で
のＯＤ交通量の推計が可能になるなど、非常に有効なデータとなり得る
が、現状では、個人情報保護上の問題もあり、取得情報やサンプルに制
限がかかっている。また、取得データやデータレイアウト等が事業者に
よって相違している問題もあるが、今後は、これらの情報の活用に向け
て、公的な機関によるデータの統一とデータの貸出等の運用が行われる
ようになることが望まれる。 
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